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Neubau der Kaiserschleuse in Bremerhaven 
 
Historie und Planungsrandbedingungen: 
Die alte Bremerhavener Kaiserschleuse wurde 1897 als damals größte Schleuse der Welt 
fertig gestellt. Die Schleusenkammer wies dabei - bis zu Ihrer Außerbetriebnahme im Zuge 
des Neubaus am 2. Januar 2008 - eine Größe von 215 m Länge sowie 45 m Breite auf. Die 
Durchfahrtsbreite an den Häuptern war jedoch auf 28 m beschränkt. Die Drempeltiefe betrug 
NN -8,95 m. In Abhängigkeit von Tide und Windverhältnissen konnten Schiffe mit Maximal-
abmessungen von L = 185 m, B = 25 m und einem Tiefgang von maximal 8,50 m geschleust 
werden. 
 
Das Außenhaupt wurde zur damaligen Zeit als doppeltes Stemmtorpaar konzipiert, das Bin-
nenhaupt erstmalig im Schleusenbau als Schiebetor ausgeführt. 
 
Neben dem, mit insgesamt 110 Jahren Betriebsdauer, sehr hohen Alter der Schleusenanla-
ge und den damit naturgemäß auftretenden Problemen hinsichtlich Betrieb und Unterhaltung 
eines in die Jahre gekommenen Bauwerks sind insbesondere auch die Anforderungen der 
Hafenwirtschaft an leistungsfähige Anlagen des Hafenbetriebs von wesentlicher Bedeutung 
in Bezug auf den reibungslosen Ablauf der Umschlagstätigkeiten. 
 
Seit Beginn der Siebziger Jahre des letzten Jahrhunderts hat sich der Fahrzeugumschlag in 
Bremerhaven neben dem Containerumschlag zu einem wertschöpfungsintensiven und zent-
ralen ökonomischen Standbein der Wirtschaft und des lokalen Arbeitsmarktes entwickelt. 
Seit 1995 bis zum heutigen Tag hat sich das Volumen von rd. 0,8 Mio. auf über 2 Mio. Fahr-
zeugeinheiten per anno mehr als verdoppelt. Auch zukünftig werden Bremerhaven - unab-
hängig von strukturellen Veränderungen in Produktion und Nachfrage im Automobilsektor - 
beachtliche Zuwachsraten, vor allem im Fahrzeugexport prognostiziert. Mit einem 2006 er-
reichten Exportanteil von über 60 % zählt der Hafen an der Wesermündung zu den führen-
den Automobilumschlagsplätzen der Welt und ist europaweit der größte Hafen für den inter-
kontinentalen Fahrzeugumschlag. 
 
Aber auch unabhängig von diesen positiven Entwicklungen ist bereits seit mehreren Jahren 
offensichtlich, dass der Standort seine herausgehobene Stellung im wachsenden Markt des 
Automobilumschlags nur dann behaupten kann, wenn die dafür notwendigen infrastrukturel-
len Voraussetzungen geschaffen werden. 
 
Bedingt durch den Tidehub der Weser sind die auf den Transport von Automobilen speziali-
sierten Ro-Ro-Schiffe auf die Nutzung der tidefreien Hafenbereiche und daher auf die Nut-
zung der Schleusen angewiesen. Während die 1932 in Betrieb genommene Nordschleuse 
als zweite Zufahrtsmöglichkeit in die Hafenareale heute noch nahezu alle betrieblichen An-
forderungen erfüllt, war die alte Kaiserschleuse den Anforderungen der modernen Seeschiff-
fahrt nicht mehr gewachsen. Die Nordschleuse fungierte somit größtenteils als alleinige Zu-
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fahrtsmöglichkeit für die Schifffahrt mit entsprechenden Risiken für den Umschlagsbetrieb 
bei Ausfall der Anlage. 
 
Unter anderem aus den vorgenannten Gründen ist es daher unerlässlich, zwei hauptschiff-
fahrtstaugliche Schleusen zum Autoterminal Bremerhaven vorzuhalten, d.h. den Neubau der 
Kaiserschleuse mit entsprechenden Abmessungen energisch voranzutreiben. 
 
Der Senat der Freien Hansestadt Bremen hat daher im Juli 2005 entschieden, den Neubau 
der Kaiserschleuse mit den Abmessungen im Verhältnis Kammerlänge / Durchfahrtsbreite / 
Wassertiefe = 305 m / 55 m / NN -13 m durchzuführen. Im weiteren wurde dabei festgelegt, 
dass die Schleuse an gleicher Stelle wie die vorhandene Anlage errichtet werden soll und 
den nautisch zwingend erforderlichen Ausbau des Vorhafens sowie die Errichtung eines 
Schlepperhafens im Schutz der verlängerten Ostmole inkludiert. Über beide Schleusenhäup-
ter wird eine zweispurige schwerlasttaugliche Straße geführt, welche gleichsam eine verbes-
serte Erreichbarkeit des Kreuzfahrt- und Fruchtterminals auf der bisher nur eingeschränkt 
zugänglichen Columbusinsel (s. Abb. 1) gewährleisten soll. 
 
Abb. 1: Überseehafen Bremerhaven – Topografie 
 
Planungsgrundlagen: 
Für den Schleusenneubau sind im Wesentlichen die folgenden Grundlagen und Randbedin-
gungen zu berücksichtigen. 
 
Der Bemessungshochwasserstand für den Bereich der Kaiserschleuse liegt auf NN 6,95 m 
und wurde für die Planung der senkrechten Bauteile mit einem Zuschlag von 0,65 m infolge 
Wind und Wellen auf insgesamt NN 7,60 m festgelegt. Da die Kaiserschleuse eine Öffnung 
in der öffentlichen Deichlinie darstellt, ist entsprechend den Anforderungen an den Hoch-
wasserschutz eine doppelte Verschlusssicherheit durch die Schleusentore zu gewährleisten. 
Ausgehend von den Wasserständen der Weser und den möglichen Wasserständen im Bin-
nenhafen wurden die Betriebswasserstände für die neue Schleuse auf HSW NN 2,80 m so-
wie NSW NN -3,00 m festgelegt. Unter nautischer Beteiligung von Fachbehörden, zuständi-
gen Lotsen und Schlepperreedereien sowie wissenschaftlicher Begleitung  wurden die 
Hauptabmessungen und generellen Anforderungen des Gesamtbauwerks diskutiert. Aus den 
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Ergebnissen - u.a. der Simulation von Schiffsbewegungen im Schleusenbereich - ergaben 
sich die Vorhafengeometrie sowie Form- und Länge der Mole. 
 
Während der Vergabephase im Rahmen des - erstmalig in Deutschland zur Anwendung ge-
brachten - Wettbewerblichen Dialogs wurde das Schleusenbauwerk u.a. geringfügig gegen-
über der Entwurfsplanung gedreht. Hierdurch konnten erhebliche Vorteile in Bezug auf eine 
deutliche Verringerung beim Abbruch und Rückbau der alten Anlage erzielt werden. Weiter-
hin konnte hierdurch denkmalgeschützte Altsubstanz am ursprünglichen Standort erhalten 
bleiben. 
 
Das neue Schleusenbauwerk gliedert sich dabei im Wesentlichen in die folgenden Bauteile 
(s. auch Abb. 2): 
? Außenhaupt mit Drempel und Düker, Toranschlag und Torkammer zur Aufnahme des 
weserseitigen Schiebtors 
? Binnenhaupt mit Drempel, Toranschlag und Torkammer zur Aufnahme des hafensei-
tigen Schiebetors 
? Schleusenkammer 
? Stahlwasserbau, Antrieb- und Steuerungstechnik 
? Vorhafen mit den erforderlichen Hochwasserschutzbauwerken 
? Schlepperhafen 
? Verkehrsanlagen und Betriebsgebäude 
 
 
Abb. 2: Übersicht der neuen Schleusenanlage (Altbestand grau hinterlegt) 
 
Drempel und Toranschlagpfeiler des Außenhaupts werden monolithisch als fugenloses 
Stahlbetonbauwerk ausgeführt. Die Torkammer selbst besteht aus kombinierten Spundwän-
den mit einem Stahlbetonholm und einer auftriebsgesicherten Stahlbetonsohle. Die Tor-
kammer wird dabei so ausgebildet, dass Sie als fertige Bauwerksauskleidung fungieren 
kann. Das Binnenhaupt am nördlichen Ende der Schleusenkammer wird als ein Bauteil mo-
nolithisch und fugenlos als Stahlbetonbauwerk vollständig im Wasser hergestellt. Die Wände 
haben Dicken von 2,0 m – 2,5 m, die Stahlbetonsohle oberhalb der Unterwasserbetonsohle 
ist 3,0 m mächtig. Die Verankerung der Bauwerkssohle erfolgt dabei analog zur Verankerung 
des Außenhaupts mit Hilfe von Kleinbohrpfählen. Da das Binnenhaupt außerhalb der Altbe-
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bauung liegt, wird dieses komplett im Schutz einer ausgesteiften Spundwandbaugrube er-
stellt. Beide Torkammern sind dabei so dimensioniert, dass sie im Rahmen kleinerer Unter-
haltungsarbeiten gelenzt werden können. Des Weiteren können jeweils zwei Schleusentore 
„von außen“ so an Drempel und Toranschlag gelegt werden, dass ein Lenzen des Drempels 
für Revisionsfälle ermöglicht wird. Die Kammerwände der Schleusenkammer werden aus 
einfach verankerten Stahlspundwänden mit stahlbaumäßigem Anschluss und aufgesetztem 
Stahlbetonholm errichtet. Die Schleusenkammersohle wird mit einer 1,0 m starken losen 
Steinschüttung auf geotextilem Filter gesichert. Die nautische Ausrüstung der Schleusen-
kammer besteht neben Nischenpollern und Steigleitern aus zwei jeweils 1 m breiten hölzer-
nen Schwimmstegen sowie landseitig angeordneten 1 MN Sturmpollern mit separater Grün-
dung. 
 
Der östliche Vorhafen dient der sicheren Ein- und Ausfahrt der Schiffe in die Schleuse. Die 
Vorhafenwände werden als einfach verankerte, kombinierte Spundwände mit stahlbaumäßi-
gem Anschluss hergestellt. Um die doppelte Verschlusssicherheit für den Hochwasserschutz 
sicherzustellen, werden Häupterverbindende Hochwasserschutzwände errichtet. Der An-
schluss an die vorhandene HWS-Linie nördlich der Schleuse erfolgt mittels einer Wellen-
spundwand. Der südliche angrenzende Lohmanndeich wird an die Lage der neuen Schleuse 
angepasst und bis an das Außenhaupt geführt. 
 
Im Schutz der verlängerten Ostmole des Vorhafens entsteht ein neuer Schlepperhafen mit 
insgesamt 10 Liegeplätzen (davon 2 Reserveplätze). Die Geometrie des Schlepperhafens 
wurde im Verlauf des Wettbewerblichen Dialogs so verändert, dass die neuen Uferwände 
den Altbestand nicht mehr kreuzen. 
 
Tortechnik: 
An der Kaiserschleuse Bremerhaven wir die Anbindung des Hafens an die Weser zukünftig 
durch eine innovative Tortechnik sichergestellt. Die drei Tore der Anlage (je 2 in Betrieb + 1 
Reservetor) werden als Hubschiebetore ausgeführt (s. Abb. 3). Hierdurch können die Vortei-
le eines Hubtores - der Torkörper bildet gleichzeitig den Verschluss für das Befüllen und Ent-
leeren der Schleusenkammer - mit denen eines Schiebetores kombiniert werden. Bei diesem 
Torsystem wird das Schiebetor auf Kote NN -7,80 m horizontal geteilt, wodurch der Torkör-
per in Ober- und Unterteil definiert werden kann. Das Toroberteil kann dabei um bis zu 700 
mm angehoben werden, wodurch der Wasserspiegelausgleich in der Schleusenkammer 
hergestellt wird. Bei diesem Vorgang kann das Wasser beinahe über die ganze Torbreite 
zwischen den beiden Torteilen hindurch in die Schleusenkammer ein- bzw. ausströmen. Ist 
der Ausgleich erfolgt, senkt sich das Oberteil wieder auf das Unterteil ab und das Tor fährt 
seitlich in die Torkammer. Die Gestaltung des Einlaufs und Auslaufs wurde in Anlehnung an 
strömungstechnische Berechnungen vorgenommen und durch Modellversuche überprüft. 
Zur Verbindung zwischen Ober- und Unterteil wird auf dem Unterteil ein geschweißter Hohl-
querschnitt (Torhebevorrichtung) angeschlossen an den sowohl die Führungseinrichtungen 
in horizontaler Richtung als auch die Hydraulikzylinder der Hubanlage angeschlossen wer-
den. Im abgesenkten Zustand wird die vertikale Last zwischen Ober und Unterteil durch 
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Stempel an vier Punkten je Seite über die Torlänge verteilt eingeleitet. Jeweils ein Stempel 
befindet sich je Seite in der Unterwagenachse. Die beiden weiteren sind weiter zur Tormitte 
hin an Stellen, die sich aus einer Verformungsbetrachtung des Tores als günstig erwiesen 
haben, angeordnet. Im Normalbetrieb lagert das Tor auf zwei Unterwagen. Bei einem Notbe-
trieb ohne Unterwagen gleitet das Tor auf Vertikalkufen auf einer Granitgleitbahn. Alle drei 
Tore werden baugleich, mit beidseitigen Stauwänden die bis zur Fahrbahn reichen, ausge-
führt. Somit können die Tore an jedem Haupt eingesetzt werden. Das Torunterteil erstreckt 
sich von NN -13,40 m bis NN -7,80 m, hat eine Baubreite von 9,5 m und weist eine Länge 
von ca. 56,5 m auf. Das Toroberteil erstreckt sich in seiner Höhe von NN -7,80 m bis NN 
7,80 m und weist in Länge und Breite die gleichen Dimensionen wie das Torunterteil auf wo-
bei der Fahrbahn und Gehwegbereich auf 11,60 m auskragt. Der Straßenverkehr an Außen- 
und Binnenhaupt wird über Hubdecken von der Straße auf das Hubschiebetor geführt. Die 
Schleusentorantriebe sind als Seilantriebe mit Umlenkrollen und Seilspannvorrichtung vor-
gesehen. Für den Betrieb sind je Hubschiebetor 2 E-Motore mit je 110kW sowie 2 Getriebe-
motore mit einer Leistung von je 7,5 kW für den Notbetrieb vorgesehen. Die Anbindung der 
Seile an das Tor erfolgt dabei über eine Antriebstraverse. 
 
 
Abb. 3: Hubschiebetor in angehobenem Zustand 
 
 
Abb. 4: Überblick über die Baustelle im August 2008 
